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中日集装箱运输市场负运价探讨
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摘  要：来自上海航交所2008年3月14日信息，中日集装箱航线运价再次逼近零运价，这是最近几年我

国出口日本集装箱班轮航线海运费连创新低的延续。本文在这一背景下对中日航线集装箱运输市场的

负运价问题进行了研究。首先，论述中日航线贸易及集装箱运输市场概况，其次对中日航线状况进行

了分析论证。在此基础上，作者从中日航线运力和运量关系、中日航线单箱收入和成本、班轮公司间

的决策行为、行业协会协调行为、政府行为等五个方面对中日航线集装箱市场出现负运价的现象进行

了分析论证。最后，作者从完善执行运价报备制度、加强行业协会的协调功能、规范市场秩序三个方

面提出了平稳运价的对策和建议。 
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中日航线贸易及集装箱运输市场概况 

    中日贸易连年大幅增长，2002年中日双边贸易额首次突破1000亿美元大关，达到1019亿美元，比

上年增长16.2％。2003年双边贸易额达1336亿美元，更是比上年大增31.1％。2004年双边贸易额达

1678亿美元，比上年增长25.7％。2005年双边贸易额达1844亿美元，比上年增长9.9％。2006年双边贸

易额达2074亿美元，比上年增长12.4％。2007年双边贸易额达2360亿美元，比上年增长13.8％。到

2007年底，日本已经连续15年成为中国的最大贸易伙伴。 

    据日本航运公会事务局（SCAGA）统计，1998年以来，中日间的集装箱运输量连续8年以两位数增

长，2003年第一次突破200万TEU，2004年达到260万TEU，2005年达到286万TEU，2006年达到312万

TEU。中日航线货量在不断增长的同时，其增速也在逐渐放慢，向成熟、稳定的态势转变。 

    中日航线集装箱运输市场特点：中日集装箱航线运量的周期性变动。一般而言，1月至8月间，中

国对日本出口不是收缩就是增长缓慢，进入9月后，中国对日本出口增长开始加速且一直持续到当年年

底，因此集装箱运输量也呈现这一周期性波动特征。为适应这种供求平衡，中国出口的运价上下波动

很大；中日集装箱航线呈现出货流不平衡的特点。中国对日本出口的货量大大超过日本对中国出口的

货量，其比率为2比1左右；当国内舱位实载率低于70%的时候，各家公司都纷纷杀价，海运费就会出现

零运价和负运价，但海运费和附加费之和仍为正运价。 

中日航线状况 

    通过上海行业协会的统计数据分析可以看出，上海中日航线集装箱运输市场竞争者数量基本保持

稳定，超过10%市场分额的公司有6家，其他公司的规模都很小。 

    从市场的舱位保有量来看，全年变化不大，基本保持稳定，在10月以后市场舱位拥有量有微幅上

扬，达到全年的峰值，当1月份以后市场舱位拥有量微幅下降，但全年总体来看，基本市场舱位保有量

比较稳定。 

    从市场运量变化来看，全年是有明显的旺季和淡季的。随着旺季到淡季的过渡，运量不断下滑，

舱位利用率急剧下滑，市场竞争愈演愈烈。 
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中日航线运力和运量关系分析 

    中日集装箱班轮市场主要的供求矛盾就是运力和运量之间的矛盾。该市场有如下特点：价格需求

弹性不大；退出市场的成本很高；市场运力过剩。基于这些特点，对该市场分析如下：当市场需求上

升导致运价上升时，价格上涨会刺激运力增长，进一步加重该航线运力供过于求的局面。运力的增长

使运价下跌。而由于中日航线需求的价格弹性较低，需求对运价是有刚性的，为争夺货源导致的价格

下降并不会刺激中日航线需求增长，需求曲线基本维持不变。另外由于市场退出成本较高，班轮公司

也无法在短时间内对运力进行较大幅度的调整，尽管一些班轮公司在运价低迷时会缩小运力，但此时

的运力调整的效果对中日航线供过于求的局面来说是微小的，即供给曲线变动幅度不大。因此，当市

场陷入低价竞争时，无法通过供需关系的变化来抑制运价的降低。同样，当市场需求减少导致运价下

跌时，也无法通过供需关系的变化来调节。因而中日航线往往陷入这样的困境：一旦市场运价陷入低

迷，很难恢复，直到下一个旺季来临时，需求的上涨才会带动运价的上升。 

中日航线单箱收入和成本分析 

    目前的中日集装箱航线的运价结构为国内的海运费加目的港的附加费。即：运费总收入=海运费

+THC（码头附加费）+BAF（燃油附加费）+YAS（汇率附加费）+EBS（紧急燃油附加费）+CYCHARGE（日

本场站费）。 

    由于我们计算运价成本的前提是班轮公司不撤减运力，因此航次所产生的港口费用、燃油成本都

都可计入固定成本，班轮公司考虑的每多装一个集装箱所产生的成本就是指国内重箱装费、日本港口

重箱卸费、日本港空箱返回装费、国内空箱返回卸费这一循环的四个环节的装卸费。 

    由于存在日本的目的港附加费，各家公司在不撤减运力和班期密度的情况下，制定运价的底限原

则就是每多承运一个箱子的收入肯定要大于所产生的成本，即每多承运一个集装箱肯定要增加实际收

入。 

    如：上海港九州线，20英尺标准干货箱在上海的装卸费标准为重箱装卸费为504.9人民币，空箱装

卸费为353.5人民币，博多港重箱装卸费为10500日元，空箱装卸费为9500日元，附加费标准为：THC：

370人民币，BAF/YAS：230美元，EBS：50美元，CY-CHARGE：24200日元。 

    由此计算单箱收入为： 

    海运费+BAF+YAS+EBS+CYCHARGE+THC210 

    =230+50+24200/115+370/7.2

    =541USD

    计算单箱成本为： 

    中日各港的装卸费 

    =（504.9+353.5）/7.2+（10500+9500）/115 

    =293 USD

    当单箱收入和单箱成本达到平衡时，即单箱收入=单箱成本时到推导出：海运费=-248 美元 

    即船公司在不撤减运力的前提下，考虑是否多承接一个20英尺标准干货箱的考虑底限是在单箱收

入等于单箱成本，即运价不能低于-248美元，当海运费高于-248美元时，船公司每多拉一个20英尺标

准干货箱多是增加收入的，这就是出现负运价的原因。 

班轮公司间的决策行为分析 

    “囚徒困境”告诉我们，个人理性和集体理性之间存在矛盾，基于个人理性的正确选择会降低大

家的福利，也就是说，基于个人利益最大化的前提下，帕累托改进得不到进行，帕累托最优得不到实

现。 

    “囚徒困境”只是一次性的博弈，因此得到了同时抵赖的纳什均衡。而在现实生活当中，信任与

合作很少达到如此两难的境地，无论在自然界还是在人类社会，“合作”都是一种随处可见的现象。



比如中日航线集装箱市场行业协会的成立，本身就是要限制各公司的随意降价，保持运价的平稳，以

便获取利润，是合作的产物。但合作的可能性不是必然性。中日航线集装箱市场的竞争者经常会有成

员不遵守协会的协定，私自降价，这样以期在其他成员不降价的情况下可以大幅增加自己公司的运量

和市场份额。结果每个成员都相互降价，最终造成市场价格崩溃，大家的利润都受到损失。 

行业协会协调行为分析 

    在目前的中日航线集装箱班轮运输市场，对市场进行协调的协会组织是中国船东协会，主要执行

者是各港的船东协会下属的中日航线委员会，由于该组织属于民间组织机构，协调力度不大，约束力

不强，在遇到分歧的时候往往不能形成统一的意见来组织统一的行动，结果也导致价格战愈演愈烈，

无法控制，负运价层出不穷，使中日集装箱航线经营步履维艰，出现了恶性竞争的局面，各家船公司

都是两败俱伤，效益急剧恶化。 

政府行为分析 

    我国主要政府主管机关偏重于市场自行来解决竞争问题也是导致负运价产生的原因之一。 

    我国集装箱运价实行报备制度，自一九九七年初开始试点。运价报备制度规定报备运价分为公布

运价和协议运价，公布运价是承运人运价本上的运价，由于目前中日航线的班轮公司实际上不存在明

确的运价本，因此公布运价对运价水平的影响不大。而目前我国的协议运价不是真正意义上的服务协

议，货代为了骗取差价，与船公司“一票一议”，这样不能达到长期稳定运价的目的，运价报备不能

达到调节运价的作用。 

    《海运条例》中严格规定了对违规企业的处罚措施，但是由于政府部门偏重于市场自行来解决竞

争问题，而且对违规企业的处罚没有很好的执行，导致《海运条例》对中日集装箱运输市场没有起到

很好的调节作用。 

对策 

    运价异常的波动造成了航运企业和我国外贸货主的两败俱伤。一方面一部分船公司是此次恶性竞

争的最大输家；另一方面外贸企业并未因此得利，也不是大赢家，国外客户对运价信息了解的很透，

在成交的贸易价格中运价一直订在与市场价格相吻合的价格上，并未给我国贸易企业带来实惠。 

    在这样一种情况下，建立起一种可以在市场调节的基础上对运价进行必要的宏观调控的管理和监

督机制势在必行，借以保护我国航运市场健康和稳步的发展。为此作者给出如下对策：政府要进一步

完善执行运价报备制度；要加强行业协会的协调功能；政府要规范市场秩序，提高市场准入门槛，加

大处罚力度。 
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